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[Abstract] 

Electromagnetic spring pressure brake with a rotatable brake disk arrangement, as well as 
with an armature disk arrangement axially allocated to the brake disk arrangement, which 
[armature disk arrangement] can be acted upon in an axial direction for friction connection with 
the brake disk arrangement by a compression spring arrangement and in the opposite axial 
direction by an electromagnetic coil, characterized by the fact that the armature disk arrangement 
is divided in the peripheral direction into armature disk halves (5a, 5b) arranged in a common 
plane, which are guided axially independently of each other and that the compression spring 
arrangement is divided into two compression springs (7, 17) each of which applies the same 
pressure forces and is allocated to one of the armature disk halves (5a, 5b). 




Description 

The invention concerns an electromagnetic spring pressure brake with a rotatable brake 
disk arrangement and with an armature disk arrangement axially allocated to the brake disk, 
which [armature disk arrangement] can be acted upon in an axial direction for friction connection 
to the brake disk arrangement by a compression spring arrangement and in the opposite axial 
direction by an electromagnetic coil. 

DE-OS 14 75 359 concerns an electromagnetic spring pressure brake, which has a 
magnetic armature assembled from several individual armatures instead of an armature disk with 
compression springs. The individual armatures are fastened to leaf springs, to which brake 



linings are glued. Leaf springs are fastened to a magnetic core by means of screws. One leaf 
spring, two individual armatures and two brake linings each form a brake element, in which the 
required braking force is exclusively produced by the leaf springs. 

An electromagnetic spring pressure brake is known from DE 36 08 586 Al in which a 
one-part armature disk is forced against a brake flange by a compression spring arrangement. For 
release the armature disk is pulled against a coil element against the spring force of the 
compression spring arrangement by being acted upon by the current of an electromagnetic coil. In 
addition, the armature disk is assigned to a manual release device that permits manual release of 
the armature disk. 

DE 295 10 168 Ul discloses a spring disk-dual circuit brake system in which the 
armature disk is divided into two concentric disk rings, both disk rings being arranged axially 
movable. 

It is also known (DE 34 24 595 C2) to provide an electromagnetically releasable spring 
pressure brake with an armature disk multiply divided in the peripheral direction, in which an 
electromagnet is allocated to each armature disk segment. Depending on action of the individual 
electromagnets, it is possible to release the armature disk segments individually, in groups or 
together, as well as simultaneously or in temporal sequence. 

The problem of the invention is to devise an electromagnetic spring pressure brake of the 
type just mentioned through which two independent brake circuits are created by simple means. 

This problem is solved in that the armature disk arrangement is divided in the peripheral 
direction into two armature disk halves arranged in a common plane, which are axially guided 
independently of each other and in that the compression spring arrangement is divided into two 
compression spring units, each of which applies equal pressure forces and each of which is 
allocated to one armature disk half Since both armature disk halves are acted upon by a single, 
common electromagnetic coil, simultaneous release of both armature disk halves is guaranteed. 
Since the two armature disk halves are guided independently of each other and are spring-loaded 
independently of each other, the failure of one armature disk half still permits braking function 
by the other armature disk half Failure of an armature disk half could occur, in particular, by 
jamming of this armature disk half The spring pressure brake according to the invention 
therefore fulfills the regulations for passenger and freight elevators since, on the one hand, the 
electromagnetic spring pressure brake produces exclusively a mechanical deceleration and, on 
the other hand, during failure of one component of the brake, especially an armature disk half, 
sufficient braking action is retained in order to decelerate an elevator car loaded with a 
corresponding usefiil load. The spring pressure brake according to the invention merely requires 
simple mechanical means in order to achieve the desired fimction. Mutual contact of the armature 
disk halves is ruled out by the independent guiding. Soiling of the gap between the two armature 



disk halves cannot occur, since the gap can be chosen large enough without magnetic 
disadvantages. The solution according to the invention is suitable for both spring pressure brakes 
with one part or multipart brake disks and also for spring pressure brakes with a brake disk 
arrangement in the form of lamellar disks. 

In an embodiment of the invention the compression spring unit is arranged relative to the 
corresponding armature disk half so that its pressxire center of gravity coincides with a surface 
center of gravity of the armature disk half. By this configuration uniform distribution of surface 
pressure on the brake disk is obtained so that a good braking effect is achieved. 

In another embodiment of the invention the axial guiding of each armature disk half is 
formed respectively by two parallel linear guides, whose common geometric cutting line of their 
guide axes intersects the surface center of gravity of the corresponding armature disk half 
Because of this, jamming of the armature disk halves is prevented during a corresponding axial 
displacement. 

In another embodiment of the invention each compression spring unit has a compression 
spring partial unit that is loaded by a control element for braking moment adjustment of the brake 
disk, in which the compression spring partial unit has the same pressure center of gravity as the 
entire compression spring unit. This embodiment guarantees that the braking moment of the two 
braking circuits is always of the same magnitude. Adjustment of the braking moment by 
adjusting the control element therefore has no effect on the position of the pressure center of 
gravity of the corresponding entire compression spring unit. 

In another embodiment of the invention a release ring arranged coaxial to the armature 
disk halves is provided, which is movable axially by means of manual control for simultaneous 
release of the armature disk halves. Because of this embodiment only a single common release 
ring is required, which releases both armature disk halves simultaneously in simple fashion. 

Additional advantages and features of the invention are apparent from the claims and the 
subsequent description of a preferred application example of the invention shown by means of 
the drawings. 

Figure 1 shows a section of a variant of an electromagnetic spring pressure brake 
according to the invention in which the cutting path corresponds to the cutting line W in Figure 
2, 

Figure 2 shows a view of the electromagnetic spring pressure brake according to Figure 1 
in the direction of arrow n in Figure 1 , 

Figure 3 shows in an enlarged view two armature disk halves of the spring pressure brake 
according to Figures 1 and 2 including a brake disk provided with a friction lining, which is only 
shown with a dashed line. 

Figure 4 shows the two armature disk halves according to Figure 3 in a front view. 



Figure 5 shows a cutout of the two armature disk halves according to Figure 4 along the 
cutting line V-V in Figure 4, 

Figure 6 shows a view of a coil element of the electromagnetic spring pressure brake 
according to Figure 1, 

Figure 7 shows a section through the coil element according to Figure 6 along the cutting 
line Vn-Vn in Figure 6, 

Figure 8 shows a cutout of the coil element according to Figure 6 along the cutting line 
Vm-Vm in Figure 6, 

Figure 9 shows another cutout of the coil element according to Figure 6 along the cutting 
line DC-DC in Figure 6, 

Figure 10 shows a view of a release ring for the spring pressure brake according to 
Figures 1 and 2, 

Figure 1 1 shows a section through the release ring according to Figure 10 along the 
cutting line XI-XI in Figure 10 and 

Figure 12 shows a section of another variant of an electromagnetic spring pressure brake 
according to the invention provided with lamellae. 

An electromagnetic spring pressure brake according to Figures 1 to 1 1 is used for braking 
of a passenger or freight elevator and is configured as a dual circuit spring pressure brake, as 
further described below. The spring pressure brake 1 has a driver hub 6 rotatable around an axis 
of rotation D, which hub is connected to rotate together with a corresponding drive element of 
the passenger or freight elevator. The driver hub 6 is provided with external gearing on its outer 
surface, on which a brake disk ring 3 arranged coaxial and to rotate together with driver hub 6 is 
secured by means of corresponding internal gearing. The gearing between the driver hub 6 and 
the brake disk ring 3 is chosen so that the two components can be moved axially relative to each 
other. Because of this, axial compensation depending on the corresponding drive element of the 
passenger and freight elevator is possible. The brake disk ring 3 is axially flanked on one side by 
a fixed brake flange 4. On the opposite side an armature disk divided into two armature disks 
halves 5a and 5b is connected to the brake disk ring 3. The two armature disk halves 5a and 5b 
are divided in the peripheral direction and form two separate components independent of each 
other (Figures 3 to 5). On the side of the two amiature disk halves 5a and 5b opposite brake disk 
ring 3, a coil element 2 is axially connected to them, which, like the two armature disk halves 5a 
and 5b, is aligned coaxial with the driver hub 6 and therefore to the brake disk ring 3. The brake 
disk ring 3 has two friction lining rings 16 on its opposite faces and therefore facing both the 
armature disk halves 5a and 5b and the brake flange 4. 

The coil element 2 is provided in known fashion with an annular space 22 open toward 
the armature disk halves 5a, 5b (Figures 6 and 7), in which an electromagnetic coil ring 12 is 




arranged. Electrical connection cables 26 (Figure 2) are introduced to the annular space of the 
coil element 2 via a radial bore 23 (Figure 8). The coil element 2 is rigidly connected to brake 
flange 4 via screw coimections 10, 1 1, the screw connections being arranged distributed over the 
periphery of the spring pressure brake 1 (Figure 2). The screw connections 10, 1 1 are configured 
as adjustment devices for adjustment of the air gap between the brake disk ring 3 and brake 
flange 4 and the armature disk halves 5a, 5b. For this purpose adjustment sleeves 1 1 are screwed 
onto the corresponding connection screws 10 whose [sleeves] front edge facing the brake flange 
4 respectively assumes axial support of the brake flange 4. The desired air gap adjustment is 
achieved by corresponding rotation of the adjustment sleeves 11. 

The two armature disk halves 5a and 5b are configured identical to each other and are 
respectively mounted axially displaceable on two guide pins 18, the two guide pins 18 of each 
armature disk half 5a, 5b respectively running parallel to the axis of rotation D. The two armature 
disk halves 5a and 5b together form the shape of a closed armature disk ring, which is divided 
into its halves. In practice, the two armature disk halves 5a and 5b are also manufactured so that 
a closed armature disk ring is initially created, which is then precisely cut in half. The two 
armature disk halves 5a and 5b are respectively axially movable on two guide pins 18, whose 
guide axes are respectively aligned parallel to the axis of rotation D. The armature disk halves 5a 
and 5b are guided by the guide pins 18 so that between the facing edges of the two armature disk 
halves 5a and 5b a uniform gap 20 remains (Figures 3 to 5). The gap 20 is dimensioned so that no 
abraded material can deposit in the gap 20 from the friction lining 16 during operation of the 
spring pressure brake 1. The two guide pins 18 of each armature disk half 5a, 5b each have the 
same spacing to gap 20. The guide pins 18 are then arranged relative to the respective armature 
disk half 5a, 5b so that a geometric connection line between their guide axes (shown with a 
dashed line) precisely intersects a surface center of gravity S of the corresponding armature disk 
half 5a, 5b (Figure 3). 

A compression spring unit 7, 17 assembled from four irmer helical compression springs 7 
and four outer helical compression springs 17 designed weaker and forming a partial xmit is 
allocated to each armature disk half 5a, 5b. The irmer helical compression springs 7 are arranged 
in axial bores 21 in coil element 2. The outer helical compression springs 17 are arranged in 
blind holes 25 of the coil element 2 radially outside the inner helical compression springs 7. The 
four inner helical compression springs 7 are positioned according to Figure 3 relative to the 
corresponding armature disk half 5a, 5b in the coil element 2 so that they have a common 
pressure center of gravity that agrees precisely with the surface center of gravity S of the 
corresponding armature disk half 5a, 5b. The four outer helical compression springs 17 are also 
positioned in coil element 2 relative to the corresponding armature disk half 5a, 5b so that they 



have a common pressiire center of gravity that lies precisely in the surface center of gravity S of 
the corresponding armature disk half 5a, 5b. 

The compression spring force of the inner helical compression springs 7 is adjustable so 
that the braking moment for brake disk 3 can be adjusted. For this purpose the inner helical 
compression springs 7 are supported on their end corresponding to the armature disk half 5a, 5b 
by support pin 14 arranged to slide axially in the corresponding hole 21 of coil element 2. An 
annular flange of an adjustment ring 13 acts on the support pin 14, which ring is screwed 
coaxially into coil element 2. For this purpose an internal thread is provided on the inside 
periphery of the annular coil element 2 and a corresponding outside thread is arranged on the 
adjustment ring 13. Several safety pins 15 are additionally assigned to the adjustment ring, which 
are configured as screw bolts and are forced on the end against coil element 2 so that the set 
position of adjustment ring 13 is fixed. 

In order to permit manual release of the compression spring brake 1, a manual lever 
device 9 is provided, which axially moves a release ring 8 via two diametrically opposite pin 
connections. The release ring 8 (Figures 1, 10 and 1 1) encloses the brake disk ring 3 radially 
outward coaxial to axis of rotation D and has an L-shaped profile. Release ring 8 is inserted 
axially into a corresponding gradation of each armature disk half 5a and 5b so that a space-saving 
arrangement of the release ring 8 is produced. The release ring 8 is guided axially via the two 
guide sleeves 1 1 (Figure 1) arranged on diametrically opposite sides of the compression spring 
brake 1, wherein the guides for the release ring are each offset by 90*^ relative to the operating 
pins for axial displacement of the release ring 8 in the peripheral direction. The two operating 
pins of the operating device 9 (Figure 1 bottom) according to Figure 3 extend to the height of 
recesses 19 axially through the coil element 2 and the two armature disk halves 5a, 5b and 
engage at the level of the gap 20 on release ring 8. A compression spring (Figure 1) (not further 
designated) that holds the release ring 8 in its position and axially releases the armature disk 
halves 5a and 5b is allocated to each operating pin. Two operating blocks are rigidly connected 
on the axial end of coil element 2 opposite the release ring 8 to the operating pins of the 
operating device 9, fi-om which an operating clamp radially encompassing both operating blocks 
protrudes (Figure 2). The operating clamp is also rigidly connected to the operating blocks. Axial 
pulling or pushing of the operating clamp therefore causes manual release of the armature disk 
halves 5a and 5b. 

In normal operation of the electromagnetic spring pressure brake 1 the two armature 
halves 5a and 5b are pressed against the brake disk ring 3 via their two respective compression 
spring units 7, 17 independently of each other so that this [ring] is additionally forced axially 
against the fixed brake flange 4 so that both fiiction lining rings 16 are active. Adjustment of the 
braking moment occurs, as just described, via the inner compression spring partial unit 7 and the 




corresponding adjustment device 13, 14, IS. As soon as the electromagnetic coil 12 causes a 
corresponding electrical switching process, the two armature disk halves 5a and Sb are pulled 
axially at the same time against the coil element 2 so that the brake disk ring 3 is released. A 
corresponding current disengagement of the electromagnetic coil 12 then brings the compression 
spring unit 7, 17 of the two armature disk halves 5a and 5b back into action so that the armature 
disk halves 5a and 5b are again forced against the brake disk ring 3. 

The spring pressure brake according to Figure 12 is designed as a lamellar brake, a 
lamellar disk arrangement 30, 31 being provided as a brake disk arrangement. The compression 
spring brake in known fashion has a coil element 27 including an outer body 29. On the side 
opposite coil element 27 the outer body 29 is rigidly connected to a friction disk 33. Coil element 
27, outer body 29 and friction disk 23 form the fixed brake elements. A hub 28 is arranged to 
rotate coaxially within the body of the brake, and is flanged to a braking drive. The lamellar disk 
arrangement 30, 3 1 is positioned between the outer body 29 and the hub 28. The lamellar disk 
arrangement 30, 3 1 has a total of five inner lamellar disks 30 in known fashion, each of which is 
provided with a fiiction lining on opposite axial sides. Outer lamellar rings 31, which are secured 
to rotate on outer body 29 by means of corresponding mounting blocks (not fiirther shown), are 
positioned between the iimer lamellar disks 30. The inner lamellar disks 30 are secured to rotate 
by means of corresponding grooves and connectors on hub 28. Both the inner lamellar disks 30 
and the outer lamellar rings 31 are arranged to move axially. 

The brake disk arrangement so formed is acted upon by an armature disk arrangement 
32a, 32b assembled from two armature disk halves 32a and 32b. Mounting and pressure exposure 
of the armature disk halves is identical to the armature disk halves 5a and 5b according to Figures 
1 and 3 to 5 so that the application example according to Figures 1 to 1 1 can be referred to for 
fiirther explanation. The only difference in the spring pressure brake according to Figure 12 is 
therefore that the armature disk halves 32a and 32b do not act upon a one-piece brake disk 
according to the application example of Figures 1 to 1 1, but instead act on a brake disk 
arrangement in the form of a lamellar disk arrangement 30, 3 1, which can be forced axially 
against the fixed friction disk 33 and against each other. 

Claims 

1. Electromagnetic spring pressure brake with a rotatable brake disk arrangement, as well 
as with an armature disk arrangement axially allocated to the brake disk arrangement, which 
[armature disk arrangement] can be acted upon in an axial direction for fiiction connection with 
the brake disk arrangement by a compression spring arrangement and in the opposite axial 
direction by an electromagnetic coil, characterized by the fact that the armature disk arrangement 
in the peripheral direction is divided into two armature disk halves (5a, 5b) arranged in a 




common plane, which are guided axially independently of each other and that the compression 
spring arrangement is divided into two compression spring units (7, 17), each of which applies 
equal pressure forces and is allocated to one armature disk half (5a, 5b). 

2. Electromagnetic spring pressxire brake according to Claim 1, characterized by the fact 
that the compression spring unit (7, 17) is arranged relative to the corresponding armature disk 
half (5a, 5b) so that its pressure center of gravity coincides with a surface center of gravity (S) of 
the armature disk half (5a, 5b). 

3. Electromagnetic spring pressure brake according to Claim 2, characterized by the fact 
that axial guiding of each armature disk half (5a, 5b) is configured respectively by two parallel 
linear guides (18) whose common geometric cutting line of their guide axes intersects the surface 
center of gravity (S) of the corresponding armature disk half (5a, 5b). 

4. Electromagnetic spring pressure brake according to one of the preceding claims, 
characterized by the fact that each compression spring unit (7, 17) has a compression spring 
partial unit (7), which is loaded by a control element (13) for a braking moment adjustment of 
brake disk (3) in which the compression spring partial unit (7) has the same pressure center of 
gravity as the entire compression spring unit (7, 17). 

5. Electromagnetic spring pressure brake according to one of the preceding claims, 
characterized by the fact that a release ring (8) arranged coaxially with the armature disk halves 
(5a, 5b) is provided, which can be moved axially by means of a manual operating device (9) for 
simultaneous release of the two armature halves (5a, 5b). 
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(g) Elektromagnetische Federdruckbrennse 

@ Elektromagnetische Federdruckbremse mit einer dreh- 
baren Bremsscheibenanordnung -sowie mit einer der 
Bremsscheibenanordnung axial zugeordneten Anker- 
scheibenanordnung, die In einer Axialrichtung fur einen 
Kraftschlud mit der Bremsscheibenanordnung durch eine 
Druckfederanordnung und in der entgegengesetzten Axi- 
alrichtung durch eine elektromagnetische Spule beauf- 
schlagbar ist, dadurch gekennzeichnet, dai^ die Anker- 
scheibenanordnung in Umfangsrichtung in zwei in einer 
gemeinsamen Ebene angeordnete Ankerscheibenhalften 
(5a, 5b) unterteilt ist, die unabhangig von einander axial 
gefuhrt sind, und dali die Druckfederanordnung in zwei 
Druckfedereinheiten (7, 17) aufgeteilt ist, die jeweils glei- 
che Druckkrafte aufbringen und die jeweils einer Anker- 
scheibenhalfte (5a, 5b) zugeordnet stnd. 
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Die Erfindung betrifft eine elektromagnetische Feder- 
druckbrerase mil einer drehbaren Bremsscheibenanordnung 
sowie rait einer der Bremsscheibe axial zugeordneten An- 5 
kerscheibenanordnung, die in einer Axialrichtung fur einen 
KraftschluB niit der Brenisscheibenanordnung durch eine 
Druckfederanordnung und in der entgegengesetzlen Axial- 
richtung durch eine elektromagnetische Spule beaufschlag- 
bar ist. lo 

Die DE-OS 14 75 359 betrifift eine elektromagnetische 
Federdruckbremse, die anstelle einer Ankerscheibe mit 
Druckfedem einen aus vielen Einzelankem zusammenge- 
setzten Magnetanker aufweist. Die Einzelanker sind auf 
Blattfedem befestigt, auf denen Bremsbelage aufgeklebt 15 
sind. Die Blattfedern sind mit Hilfe von Schrauben an einem 
Magnetkern befestigt. Jeweils eine Blattfeder, zwei Einzel- 
anker und zwei Bremsbelage bilden jeweils ein Bremsele- 
ment, wobei die erforderiiche Bremskraft ausschliefilicb 
von den Blattfedem erzeugt wild. 20 

Aus der DE 36 08 586 Alist eine elektromagnetische Fe- 
derdruckbremse bekannt, bei der eine einteilige Anker- 
scheibe durch eine Druckfederanordnung gegen einen 
Bremsflansch gedriickt wird. Zur Luftung wird die Anker- 
scheibe entgegen der Federkraft der Druckfederanordnung 25 
durch die Su-ombeaufschlagung einer elektromagnetischen 
Spule gegen einen Spulenkorper gezogen, Zusatzlich ist der 
Ankerscheibe eine Handluftungseinrichtung zugeordnet, die 
eine manuelle Luftung der Ankerscheibe ermoglicht. 

Die DE295 10 168 Ul offenbart ein Federdruck-Zwei- 30 
kreisbremssystem, bei dem die Ankerscheibe in zwei kon- 
zentrisch zueinander angeordnete Scheibenringe aufgeteilt 
ist, wobei beide Scheibenringe axial verschiebbar angeord- 
net sind. 

Es ist auch bekannt (J)E 34 24 595 C2), eine elekux)ma- 35 
gnetisch luftbare Federdruckbremse mit einer in Umfangs- 
richtung mehrfach geteilten Ankerscheibe zu versehen, wo- 
bei jedem Ankerscheibensegment ein eigener Elektroma- 
gnet zugeordnet ist. Je nach Beaufschlagung der einzelnen 
Elektromagneten ist es moglich, die Ankerscheibenseg- 40 
mente einzeln, gruppenweise oder gemeinsam sowie zeit- 
gleich Oder zeitlich hintereinander zu luften. 

Aufgabe der Erfindung ist es, eine elektromagnetische 
Federdruckbremse der eingangs genannten Art zu schaffen, 
durch die mit einfachen Mitteln zwei voneinander unabhan- 45 
gige Bremskreise geschaffen werden. 

Diese Aufgabe wird dadurch gelost, daB die Ankerschei- 
benanordnung in Umfangsrichtung in zwei in einer gemein- 
samen Ebene angeordnete Ankerscheibenhalften unterteilt 
ist, die unabhangig voneinander axial gefuhrt sind, und daB 50 
die Druckfederanordnung in zwei Druckfedereinheiten auf- 
geteilt ist, die jeweils gleiche Druckkrafte aufbringen und 
die jeweils einer Ankerscheibenhalfte zugeordnet sind. Da 
beide Ankerscheibenhalften durch eine einzelne, gemein- 
same elektromagnetische Spule beaufschlagbar sind, ist eine 55 
gleichzeitige Luftung beider Ankerscheibenhalften gewahr- 
leistet. Da die beiden Ankerscheibenhalften unabhangig 
voneinander gefuhrt und unabhangig voneinander federbe- 
aufschlagt sind, ermoglicht auch der Ausfall einer Anker- 
scheibenhalfte noch eine ausreichende Bremsfunktion durch 60 
die andere Ankerscheibenhalfte. Ein Ausfall einer Anker- 
scheibenhalfte kOnnte insbesondere durch eine Verklem- 
mung dieser Ankerscheibenhalfte erfolgen. Die erfindungs- 
gemSLBe Federdruckbremse erfUUt somit die Vorschriften fllr 
Personen- und Lastenaufzuge, da zum einen die elektroma- 65 
gnetische Federdruckbremse eine ausschlieBlich mechani- 
sche Verzogerung bewirkt und zum anderen auch bei Versa- 
gen eines Baut^ls der Bremse, insbesondere einer Anker- 



scheibenhalfte, eine^^BRichende Bremswirkung erhalten 
bleibt, urn einen mit einer entsprechenden Nutzlast belade- 
nen Fahrkorb zu verzOgem. Die erfindungsgemaBe Feder- 
druckbremse benotigt lediglich einfache raechanische Mit- 
tel, um die gewunschte Funktion zu erzielen. Ein gegensei- 
tiges Beruhren der Ankerscheibenhalften ist durch die je- 
weils voneinander unabhangige Fuhrung ausgeschlossen. 
Eine Verschmutzung des Spaltes zwischen den beiden An- 
kerscheibenhalften kann nicht auftreten, da der Spalt ohne 
magnetische Nachteile ausreichend groB gewahlt werden 
kann. Die erfindungsgemaBe L5sung eignet sich sowohl fUr 
Federdruckbremsen mit ein- oder mehrteiligen Bremsschei- 
ben als auch fiir Federdruckbremsen mit einer Bremsschei- 
benanordnung in Form von Lamellenscheiben. 

In Ausgestaltung der Ertindung ist die Druckfedereinheit 
bezUglich der zugeordneten Ankerscheibenhalfte derart an- 
geordnet, daB ihr Druckschwerpunkt mit einem Flachen- 
schwerpunkt der Ankerscheibenhalfte ubereinstimmt. 
Durch diese Ausgestaltung ergibt sich eine gleichmaBige 
Verteilung der Flachenpressung auf der Bremsscheibe, wo- 
durch eine gute Bremswirkung erzielt wird. 

In weiterer Ausgestaltung der Erfindung ist die axiale 
Fuhrung jeder Ankerscheibenhalfte durch jeweils zwei zu- 
einander parallele Linearfuhrungen gestaltet, deren gemein- 
same geomelrische Schnittlinie ihrer Fuhrungsachsen den 
Rachenschwerpunkt der zugeordneten Ankerscheibenhalfte 
schneidet. Dadurch wird vorteilhaft ein Verkanten der An- 
kerscheibenhalften bei einer entsprechenden axialen Ver- 
schiebung verhindert. 

In weiterer Ausgestaltung der Erfindung weist jede 
Druckfedereinheit eine Druckfederteileinheit auf, die durch 
ein Stellelement fUr eine Bremsmomenteinstellung der 
Bremsscheibe belastet ist, wobei die Druckfederteileinheit 
den identischen Druckschwerpunkt wie die gesamte Druck- 
federeinheit aufweist. Diese Ausgestaltung gewahrleistet, 
daB das Bremsmoment der beiden Bremskreise iramer 
gleich groB ist. Eine Einstellung des Bremsmomentes durch 
ein Verstellen des Stellelementes bat somit keinen EinfiuB 
auf die Lage des Druckschwerpunktes der jeweiligen ge- 
samten Druckfedereinheit. 

In weiterer Ausgestaltung der Erfindung ist ein zu den 
Ankerscheibenhalften koaxial angeordneter Liifuing voige- 
sehen, der fiir eine gleichzeitige Luftung der Ankerschei- 
benhalften mittels einer Handbetatigung axial beweglich ist. 
Durch diese Ausgestaltung wird lediglich ein einzelner, ge- 
meinsamer Luftring benotigt, der in einfacher Weise beide 
Ankerscheibenhalften gleichzeitig luftet. 

Weitere Vorteile und Merkmale der Erfindung ergeben 
sich aus den Anspruchen. Nachfolgend ist ein bevorzugtes 
Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung beschrieben und anhand 
der Zeichnungen dargestellt. 

Fig. 1 zeigt in einem Schnitt eine Ausfuhrungsform einer 
erfindungsgemaBen elektromagnedscben Federdruck- 
bremse, wobei der Schnittverlauf der Schnittlinie I-I in Fig, 
2 entspricbt. 

Fig. 2 eine Ansicht der elektromagnetischen Federdruck- 
bremse nach Fig. 1 in Richtung des Pfeiles n in Fig. 1, 

Fig. 3 in vergroBerter Darstellung zwei Ankerscheiben- 
h^ten der Federdruckbremse nach den Fig. 1 und 2 ein- 
schlieBlich einer zugeordneten und mit einem Reibbelag 
versehenen Bremsscheibe, die lediglich gestrichelt angedeu- 
tetist. 

Fig. 4 in einer Frontansicht die beiden Ankerscheiben- 
halften nach Fig. 3, 

Fig. 5 einen Ausschnitt der beiden Ankerscheibenhalften 
nach Fig. 4 entlang der Schnittlinie V-V in Fig. 4, 

Fig. 6 eine Ansicht eines Spulenkorpers der elektroma- 
gnedscben Federdruckbremse nach Fig. 1, 
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Fig. 7 einen Schnitt du^^Rn Spulenkdrper nach Fig, 6 
entlang der Schnittlinie VII- Vn in Fig. 6, 

Fig. 8 einen Ausschnitt des SpulenkOrpers nach Fig. 6 
entlang der Schnittlinie VIU- Vm in Fig. 6, 

Fig. 9 einen weiteren Ausschnitt des SpulenkSrpers nach 5 
Fig. 6 endang der Schnittlinie EX-IX in Fig. 6, 

Fig. 10 in einer Ansicht einen Liiftring flir die Feder- 
druckbremse nach den Fig, 1 und 2, 

Fig. 11 einen Schnitt durch den Luftring nach Fig. 10 ent- 
lang der Schnittlinie XI-XI in Fig. 10 und lO 

Fig. 12 in einem Schnitt eine weitere Ausfuhrungsform 
einer erfindungsgemafien elektromagnetischen Federdruck- 
bremse, die mit Lamellen versehen ist. 

Eine elektromagneusche Federdruckbremse 1 gemaB den 
Fig. 1 bis 1 1 dient zum Abbremsen eines Personen- oder La- 15 
stenaufzugges und ist als Zweikreis-Pederdruckbremse - 
wie nachfolgend naher beschrieben - gestaltet. Die Feder- 
druckbremse 1 weist eine um eine Drehachse D drehbare 
Mitnehmemabe 6 auf, die drehschiUssig mit einem entspre- 
chenden Antriebsglied des Personen- oder Lastenaufzuges 20 
verbindbar ist. Die Mitnehmemabe 6 ist auf ihrem Aufien- 
mantel mit einer AuBenverzahnung versehen, auf der mittels 
einer entspiechenden Innenverzahnung ein koaxial und 
drehschiUssig zu der Mitnehmemabe 6 angeordneter Brems- 
scheibenring 3 gehalten ist. Die Verzahnung zwischen der 25 
Mitnehmemabe 6 und dem Bremsscheibenring 3 ist so ge- 
wahlt, daB die beiden Bauteile relativ zueinander axial be- 
weglich sind. Dadurch ist ein axialer Ausgleich abhangig 
von dem jeweiligen Antriebsglied des Personen- und La- 
stenaufzuges moglich. Der Bremsscheibenring 3 wird zu ei- 30 
ner Seite axial von einem ortsfesten Bremsflansch 4 ilan- 
kiert. Auf der gegeniiberliegenden Seite schlieBt an den 
Bremsscheibenring 3 eine in zwei AnkerscheibenhSlften 5a 
und 5b unterteilte Ankerscheibe an. Die beiden Ankerschei- 
benhalften 5a und 5b sind in Umfangsrichtung geteilt und 35 
bilden zwei voneinander unabhangige, getrennte Bauteile 
(Fig. 3 bis 5). Auf der dem Bremsscheibenring 3 gegeniiber- 
liegenden Seite der beiden Ankerscheibenhalften 5a und 5b 
ist axial an diese ein Spulenkorper 2 angeschlossen, der - 
wie auch die beiden Ankerscheibenhalften 5a und 5b - ko- 40 
axial zur Mitnehmemabe 6 und damit zum Bremsscheiben- 
ring 3 ausgerichtet ist. Der Bremsscheibenring 3 weist auf 
seinen gegenuberliegenden Stimseiten und damit sowohl 
den Ankerscheibenhalften 5a, 5b als auch dem Brems- 
flansch 4 zugewandt, zwei Reibbelagringe 16 auf. 45 

Der Spulenkorper 2 ist in an sich bekannter Weise mit ei- 
nem zu den Ankerscheibenhalften 5a, 5b bin offenen Rin- 
graum 22 (Fig. 6 und 7) versehen, in dem ein elektromagne- 
tischer Spulenring 12 angeordnet ist. Elektrische AnschluB- 
kabel 26 (Fig. 2) sind iiber eine Radialbohrung 23 (Fig. 8) in 50 
den Ringraum des Spulenkdrpers 2 eingefuhrt. Der Spulen- 
kdrper 2 ist uber Schraubverbindungen 10, 11 fest mit dem 
Bremsflansch 4 verbunden, wobei die Schraubverbindungen 
Uber den Umfang der Federdruckbremse 1 verteilt angeord- 
net sind (Fig. 2). Die Schraubverbindungen 10, 11 sind als 55 
Einstelieinrichtungen zur Einstellung des Luftspaltes zwi- 
schen dem Bremsscheibenring 3 und dem Bremsflansch 4 
bzw. den Ankerscheibenhalften 5a, 5b gestaltet. Dazu sind 
auf die jeweiligen Verbindungsschrauben 10 EinsteilhQlsen 
11 aufgeschraubt, deren zum Bremsflansch 4 gewandter 60 
Stimrand jeweils die axiale Absttitzung des Bremsflansches 
4 Ubeminunt. Durch eine entsprechende Verdrebung der 
Einstellhiilsen 11 wird die gewUnscbte Luftspalteinstellung 
erzielt. 

Die beiden Ankerscheibenhalften 5a und 5b sind iden- 65 
dsch zueinander gestaltet und sind jeweils auf zwei FUh- 
rungsbolzen 18 axial verschiebbar gelagert, wobei die bei- 
den FUhmngsbolzen 18 jeder Ankerscheibenhalfte 5a, 5b je- 
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weils achsparallel zl0rebachse D verlaufen. Die beiden 
Ankerscheibenhalften 5a und 5b bilden gemeinsam die 
Form eines geschlossenen Ankerscheibenringes, der in sei- 
ner Halfte unterteilt ist Auch in der Praxis werden die bei- 
den Ankerscheibenhalften 5a und 5b dadurch hergestellt, 
daB zunachst ein geschlossener Ankerscheibenring geschaf- 
fen wird, der anschlieBend exakt halbiert zerschnitten wird. 
Die beiden Ankerscheibenhalften 5a und 5b sind jeweils auf 
zwei Fuhmngsbolzen 18 axial verschiebbar gefiihrt, deren 
Fuhrungsachsen jeweils parallel zur Drehachse D ausgerich- 
tet sind. Die Ankerscheibenhalften 5a und 5b sind durch die 
Fuhmngsbolzen 18 derart gefuhrt, daB zwischen den einan- 
der zugewandten Randem der beiden Ankerscheibenhalften 
5a und 5b ein gleichmaBiger Spalt 20 verbleibt (Fig, 3 bis 5). 
Der Spalt 20 ist so groB bemessen, daB sich kein Abrieb im 
Spalt 20 durch die Reibbelage 16 im Betrieb der Feder- 
druckbremse 1 absetzen kann. Die beiden FUhrungsbolzen 
18 jeder Ankerscheibenhalfte 5a, 5b weisen jeweils den 
gleichen Abstand zum Spalt 20 auf. Dabei sind die Fuh- 
mngsbolzen 18 derart reladv zu der jeweiligen Ankerschei- 
benhmfte 5a, 5b angeordnet, daB eine geometrische Verbin- 
dungslinie zwischen ihren Fubmngsachsen (gestrichelt dar- 
gestellt) exakt einen Rachenschwerpunkt S der jeweiligen 
Ankerscheibenhalfte 5a, 5b schneidet (Fig. 3). 

Jeder Ankerscheibenhalfte 5a, 5b ist eine Druckfederein- 
heit7, 17 zugeordnet, die aus vier eine Teileinheit bildenden 
inneren Schraubendmckfedem 7 sowie aus vier schwacher 
ausgelegten auBeren Schraubendmckfedem 17 zusammen- 
gesetzt ist. Die inneren Schraubendmckfedem 7 sind in Axi- 
albohmngen 21 im Spulenkorper 2 angeordnet. Die auBeren 
Schraubendmckfedem 17 sind in Sackbohmngen 25 des 
Spulenkdrpers 2 radial auBerhalb zu den inneren Schrauben- 
dmckfedem 7 angeordnet Die vier inneren Schrauben- 
dmckfedem 7 sind gem^ Fig. 3 derart reladv zu der jewei- 
ligen Ankerscheibenhalfte 5a, 5b im Spulenkorper 2 posido- 
niert, daB sie einen gemeinsamen Dmckschwerpunkt auf- 
weisen, der exakt mit dem Rachenschwerpunkt S der jewei- 
ligen Ankerscheibenhalfte 5a, 5b iibereinsdmmt. Auch die 
vier auBeren Schraubendmckfedem 17 sind derart im Spu- 
lenkorper 2 relativ zu der jeweiligen Ankerscheibenhalfte 
5a, 5b positioniert, daB sie einen gemeinsamen Dmck- 
schwerpunkt aufweisen, der exakt in dem Flachenschwer- 
punkt S der jeweiligen Ankerscheibenhalfte 5a, 5b liegt. 

Die Dmckfederkraft der inneren Schraubendruckfeder 7 
ist einstellbar, wodurch das Bremsmoment fur die Brems- 
scheibe 3 eingestellt werden kann. Dazu stiitzen sich die in- 
neren Schraubendmckfedem 7 auf ihrer der jeweils zuge- 
ordneten Ankerscheibenhalfte 5a, 5b gegenOberliegenden 
Sdmseite an jeweils einem StQtzbolzen 14 ab, der in der je- 
weiligen Bohmng 21 des Spulenkorpers 2 axial gleitbeweg- 
lich angeordnet ist Auf die Sttitzbolzen 14 wirkt ein Ring- 
flansch eines Einstellringes 13, der koaxial zum Spulenkdr- 
per 2 in diesen eingeschraubt ist Dazu ist am Innenunifang 
des ringformigen Spulenkorpers 2 ein Innengewinde vorge- 
sehen und am EinstelLring 13 ist ein korrespondierendes Au- 
Bengewinde angeordnet Dem Einstellring 13 sind zudem 
mehrere Sicherungssdfte 15 zugeordnet, die als Schraubbol- 
zen gestaltet sind und sich stimseidg gegen den Spulenkor- 
per 2 pressen, wodurch die jeweils eingestellte PosiUon des 
Einstellringes 13 fixiert ist. 

Um eine Handbeliiftung der Federdmckbremse 1 zu er- 
moglichen, ist eine Handhebeleinnchtung 9 vorgesehen, die 
iiber zwei einander diametral gegeniiberliegende Bolzenver- 
bindungen einen Liiftring 8 axial bewegt. Der Ltiftring 8 
(Fig. 1, 10 und 11) umschlieBt den Bremsscheibenring 3 ra- 
dial auBen koaxial zur Drehachse D und weist ein L-fbrmi- 
ges Profll auf. Der Liiftring 8 ist axial in eine entsprechende 
Abstufung jeder AnkerscheibenhUlfte 5a und 5b eingesetzt, 
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wodurch sich eine pialzs^ip^e Anordnung des Luftringes 
8 ergibt. Der Luflring 8 ist dber die zwei Fuhrungshulsen 11 
(Fig. 1), die auf diametral gegenOberliegenden Seiten der 
Federdruckbremse 1 angeordnet sind, axial gefuhrt, wobei 
die FUhrungen fur den LUftring um jeweils 90® zu den Beta- 5 
tigungsbolzen zur axialen Verschiebung des Luftringes 8 in 
Umfangsrichtung versetzt sind. Die beiden Betatigungsbol- 
zen der Betatigungseinrichtung 9 (Fig. 1 unten) ragen ge- 
maB Fig* 3 auf Hohe der Aussparungen 19 axial durch den 
SpulenkQrper 2 sowie die beiden Ankerscheibenh^ften 5a, 10 
5b hindurch und greifen auf Hohe des Spaltes 20 an dem 
LUftring 8 an. Jedem Betatigungsbolzen ist eine nicht naher 
bezeichnete Druckfeder (Fig. 1) zugeordnet, die den LUft- 
ring 8 in seiner die Ankerscheibenhalften 5a und 5b axial 
freigebenden Posidon halten. Auf der dem LUftring 8 gegen- 15 
uberliegenden axialen Stimseite des Spulenkorpers 2 sind 
mit den Betatigungsbolzen der Betadgungseinrichtung 9 
zwei Betatigungsbldcke starr verbunden, von denen aus ra- 
dial ein beide Betatigungsbldcke Ubergreifender Betati- 
gungsbUgel (Fig. 2) abragt. Der Betatigungsbugel ist mit 20 
den Betadgungsblocken ebenfalls starr verbunden. Ein 
axiales Ziehen oder Drucken des Betadgungsbugels bewirkt 
somit eine manuelle Luftung der Ankerscheibenh^ften 5a 
und 5b. 

Im normalen Betrieb der elekUroraagnetischen Feder- 25 
druckbremse 1 werden die beiden Ankerscheibenhalften 5a 
und 5b uber ihre beiden, jeweils voneinander unabhangigen 
Druckfedereinheiten 7, 17 gegen den Bremsscheibenring 3 
gepreQt, wodurch dieser zusatzlich axial gegen den ortsfe- 
sten Bremsflansch 4 gedruckt wird, so dafi beide Reibbelag- 30 
ringe 16 wirksam werden. Die Einstellung des Bremsmo- 
mentes erfolgt - wie zuvor beschrieben - uber die imiere 
Druclcfederteileinheit 7 und die entsprechende Einstellein- 
richtung 13, 14, 15. Sobald die elekuomagnetische Spule 12 
durch einen entsprechenden elektrischen Schaltvorgang an- 35 
zieht, werden die beiden Ankerscheibenhalften 5a und 5b 
gleichzeidg axial gegen den Spulenkorper 2 gezogen, wo- 
durch der Bremsscheibenring 3 freigegeben wird. Eine ent- 
sprechende Stromlosschaltung der elektiomagnedschen 
Spule 12 bringt anschlieQend wieder die Druckfedereinhei- 40 
ten 7, 17 der beiden Ankerscheibenhalften 5a und 5b zur 
Wirkung, so daB die Ankerscheibenhalften 5a und 5b wieder 
gegen den Bremsscheibenring 3 gedrUckt werden. 

Die Federdruckbremse gemaB der Fig. 12 ist als Lamel- 
lenbremse gestaltet, indem als Bremsscheibenanordnung 45 
eine Lamellenscheibenanordnung 30, 31 vorgesehen ist. Die 
Federdruckbremse weist in an sich bekannter Weise einen 
Spulenkorper 27 einschlieBlich eines AuBenkorpers 29 auf. 
Auf der dem Spulenkorper 27 gegenuberliegenden Seite ist 
der AuBenkorper 29 mit einer Reibscheibe 33 fest verbun- 50 
den. Spulenkorper 27, AuBenkorper 29 und Reibscheibe 33 
bilden den feststehenden Bremsenkdrper. Koaxial innerhalb 
des Bremsenkorpers ist eine Nabe 28 drehbeweglich ange- 
ordnet, die an einem zu bremsenden Antrieb angeflanscht 
wird. Zwischen dem AuBenkorper 29 und der Nabe 28 ist 55 
die Lamellenscheibenanordnung 30, 31 posidoniert. Die La- 
mellenscheibenanordnung 30, 31 weist in an sich bekannter 
Weise insgesamt funf Innenlamellenscheiben 30 auf, die je- 
weils auf gegenOberliegenden Axialseiten mit einem Reib- 
belag versehen sind. Zwischen den Innenlamellenscheiben 60 
30 sind AuBenlamelienringe 31 posidoniert, die mittels ent- 
sprechender, nicht ngher bezeichneter Haltebl&cke drehfest 
am AuBenkorper 29 gehalten sind. Die Innenlamellenschei- 
ben 30 sind drehschlussig mittels entsprechender Nuten und 
Stege auf der Nabe 28 gehalten. Sowohl die Innenlamellen- 6S 
scheiben 30 als auch die AuBenlamelienringe 31 sind axial 
beweglich angeordnet. 

Die so gebildete Bremsscheibenanordnung ist durch eine 
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AnkerscheibenanordHf 32a, 32b beaufschlagbar, die aus 
zwei Ankerscheibenhalften 32a und 32b zusammengesetzt 
ist. Die Lagerung und Druckbeaufschlagung der Anker- 
scheibenhalften ist identisch zu den Ankerscheibenhalften 
5a und 5b gemaB den Fig. 1 und 3 bis 5, so dafi fur nahere 
Erlauterungen auf das AusfUhrungsbeispiel nach den Fig. 1 
bis 11 verwiesen werden kann. Einziger Unterschied ist so- 
mit bei der Federdruckbremse nach Fig. 12, daB die Anker- 
scheibenhalften 32a und 32b keine einstuckige Brems- 
scheibe gemaB dem AusfUhrungsbeispiel nach den Fig. 1 bis 
11, sondem viebnehr eine Bremsscheibenanordnung in 
Form einer Lamellenscheibenanordnung 30, 31 beaufschla- 
gen, die axial gegen die feststehende Reibscheibe 33 sowie 
gegeneinander drUckbar sind. 

PatentansprUche 

1. ElekUromagnedsche Federdruckbremse mit einer 
drehbaren Bremsscheibenanordnung sowie mit einer 
der Bremsscheibenanordnung axial zugeordneten An- 
kerscheibenanordnung, die in einer Axialrichtung fUr 
einen KraftschluB mit der Bremsscheibenanordnung 
durch eine Druckfederanordnung und in der entgegen- 
gesetzten Axiabnchtung durch eine elektromagnedsche 
Spule beaufschlagbar ist, dadurch gckcnnzeichnct, 
daB die Ankerscheibenanordnung in Umfangsrichtung 
in zwei in einer gemeinsamen Ebene angeordnete An- 
kerscheibenhalften (5a, 5b) unterteilt ist, die unabhan- 
gig von einander axial gefuhrt sind, und daB die Druck- 
federanordnung in zwei Druckfedereinheiten (7, 17) 
aufgeteilt ist, die jeweils gleicbe Druckkrafte aufbrin- 
gen und die jeweils einer Ankerscbeibenb^e (5a, 5b) 
zugeordnet sind. 

2. Elektromagnedsche Federdruckbremse nach An- 
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die Druckfeder- 
einheit (7, 17) bezUglich der zugeordneten Ankerschei- 
benhalfte (5a, 5b) derart angeordnet ist, daB ihr Druck- 
schwerpunkt mit einem Flachenschwerpunkt (S) der 
Ankerscheibenhalfte (5a, 5b) UbereinsUmmt 

3. Elektromagnedsche Federdruckbremse nach An- 
spruch 2, dadurch gekennzeichnet, daB die axiale FUh- 
rung jeder Ankerscheibenh^e (5a, 5b) durch jeweils 
zwei zueinander parallele LinearfUhrungen (18) gestal- 
tet ist, deren gemeinsame geometrische Schnittiinie ih- 
rer FUhrungsachsen den Flachenschwerpunkt (S) der 
zugeordneten Ankerscheibenhalfte (5a, 5b) schneidet. 

4. Elektromagnedsche Federdruckbremse nach einem 
der vorhergehenden AnsprUche, dadurch gekennzeich- 
net, daB jede Druckfedereinheit (7, 17) eine Druckfe- 
derteileinheit (7) aufweist, die durch ein Stellelement 
(13) fur eine Bremsmomenteinstellung der Brems- 
scheibe (3) belastet ist, wobei die Druckfederteileinheit 
(7) den identischen Druckschweipunkt wie die gesamte 
Druckfedereinheit (7, 17) aufweist. 

5. Elektromagnedsche Federdruckbremse nach einem 
der vorhergehenden AnsprUche, dadurch gekennzeich- 
net, daB ein zu den Ankerscheibenhalften (5a, 5b) ko- 
axial angeordneter LUftring (8) vorgesehen ist, der fur 
eine gleichzeidge LUftung der beiden Ankerscheiben- 
halften (5a, 5b) mittels einer Handbetadgung (9) axial 
beweglich ist. 
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